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LA ROUTE FUTURE

RAPPORT

AR

M. Honoré SAUNIER

Agent Voyer d'Arrondissement & Rouen.

La circulation automobile, nulle ou i peu pres il y a dix ans, s'est
développée avec ine rapidité extraordinaire : de 1672 en 1899, le nombre
des automobiles affectées en France i I'usage des personnes est passé i
52000 environ a I'heure actuelle. A ce mode de locomotion nouveau qui
redonne aux grandes routes nationales I'importance qu’elles possédaient
avant le développement des chemins de fer, et accroit considérablement
le role de certains chemins vicinanx, il faut logiquement des voies appro-
prides tant au point de vue de la résistance, qu’a celui de la commodité
de circulation.

D'autre part, sans toutefois suivre la méme progression, les tramways
et les chemins de fer d’intérét local se sont eux aussi considérablement
développés, el comme d"aprés leur but économique, ils doivent emprunter
le plus possible les chemins existants, il convient aussi de prendre ce fac-
teur en considération dans Pétude des dispositions a donner aux routes i
eréer ou a modifier.

La nécessité, 'urgence méme de I"adoption de nouvelles bases pour la
construction des futures routes, ou Paménagement progressif de celles
actuelles, ne sont donc pas contestables. Mais dans la recherche des nou-
velles formules, ce serait, crovons-nous, faire euyre mort-née que de
tabler exclusivement sur Iimporlance actuclle de la circulation méca-
nique; le peu que nous venons d'en dire laisse évidemment prévoir des
progres prochains, considérables pour peu qu’on les favorise.

Il est visible, en effet, que d’'une facon générale nous entrons dans une
période de mutation scientifique et que des jours nouveaux sont proches

~SAUNIER. 1F
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2 ' LA ROUTE FUTURE.

La seience secoue ses antiques draperies qui lrop usées, trop rapiéeces,
Seffondrent peu & peu, minées par le temps. L'esprit humain s'affine len-
tement, mais progressivement par I'étude, U'expérience et la critique:
I'homme percoit des phénoménes qui jusqu’alors lui ‘¢taient cachés, il
recueille de jour en jour des preuves de Iexistence de forces inconnues
qu’il utilisera lorsqu’il les connailra mieux. Les découvertes scientifiques
se précipitent: leur mise en application, parfois retardée par des diffi-
cultés d’exéeution, est le plus souvent presque immédiatement réalisée, les
moyens d'action devenant de plus en plus puissants, el elle prend par la
suite un essor formidable qu'il faut prévoir.

En particulier, les progres du moteur a explosion pour automobiles onl
eu une répercussion immédiate sur un autre mode de locomotion, nous
voulons parler de Uaviation, & laquelle # faut ajouter I'aérostation depuis
que les dirigeables ont donné les vésultats magnifiques que I'on sait. Nous
ne devons done pas nous désintéresser, dans notre étude, de cette liaison
toute naturelle qui justifie et au dela les mesures que 'on peul proposer
en faveur de Pautomobilisme qui, en Pespiee, n'est que le premier maillon
d’'une chaine d’applications de la plus haute portée scientifique.. Si I'on
veul qu'automobilisme et aviation prospérent, si Ton veut que Dainé de
ces deux enfants de méme souche apporte aun cadel le secours de son expé-
rience et de sa fortune industrielles, il faut sinon donner au premier une
pleine liberté, du moins desserrer les entraves qui le paralysent et fini-
raient méme par Uétouffer a la longue sil ny étail promptement porté
reméde; il faut enfin écarter les obstacles qui se dressent devant lui
comme & plaisir et qui le génent toul autant que les entraves des regle-
ments, entraves utiles a la vérité & un moment donné, mais qui doivent
nécessairement subir des améliorations paralléles a celles du progres.

(’est dans cet ordre d'idées que nous avons entrepris I'étude de la Route
future. Nous 'avons divisée en quatre chapitres : '

Dans le premier, nous exposons les régles générales qui nous paraissent
susceptibles d’étre adoptées pour la construction future des routes et des
chemins vicinaux importants, et dans le second nous indiquons les revé-
tements qui ont nos préférences. Nous passons ensuite a 'examen de cer-
tains obstacles que I'on rencontre trop f{réquemment sur les routes
actuelles et qui doivent étre rigoureusement évités dans la construction a
venir, et méme supprimés au plus 16t, dans la mesure du possible, sur les
grandes voies actuelles. Nous terminons par I'étude de la canalisation de
la grande circulation automobile, soit par pistes spéciales, ce qui est un
idéal qui ne sera probablement pas réalisé de sitol: soit par la création
d’un réseau roulier i réglementation particulidre, qui nous parait consti-
tuer la seule solution logique et pratigue du probleme, et au fond
‘le véritable but vers lequel doit tendre le Congrés international de la
Route. ' '
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LA ROUTE FUTURE. ‘3

CONDITIONS D'ETABLISSEMENT DE LA ROUTE FUTURE

Les premieres rigles fixées pour la construction des routes datent de
deux sitcles (édits de 1705 et 1720): elles se limitaient i cette recomman-
dation générale : Conduire les chemins du plus droil alignement que faire
se pourra. Il est résulté de I'observation trop stricte de ce principe, que
cerlaines voies présentent des déclivités allant jusqu’a 7, 8, 10, 12 pour 1 00,
lesquelles ont soulevé de vives protestations de la part des voituriers, des
industriels et des agriculteurs; mais il faul reconnaitre aussi qu'il a en
Pavantage de doter la France d'un magnifique réseau trés régulier dans
ensemble et offrant parfois de superbes alignements, comme par exemple
la route de Noé¢ 4 Martres dans la Haute-Garonne. en droite ligne sur
28 kilometres. Quant a la largeur, elle élait considérable, I'exces élant
nécessaire pour ces chaussées abandonnées a elles-mémes; ¢'est pour celle
raison que I'on rencontre de vieilles routes de 20 & 24 mélres de largeur.

Les méthodes primitives, forcément tros coitenses, ont subi dés modi-
fications imposces par la pratique, et aujourdhui, pour les, routes, on ne
s'astreint plus du tout i cette rectitude observée a outrance par;les anciens
constructeurs; on a surtout souci de donner a la circulation une voie suf-
fisamment large, solide, 4 déclivités raisonnables, cest-a-dire n’excédant
pas & ou 5 pour 100, 6 pour 100 au plus, et n’offrant pas de lacets trop

prononcés. Pour les chemins de second ordre, dits de grande communica-

tion, les déclivités limites sont beaucoup plus élevées, les rayons de
courbe descendent & des longueurs tres faibles — 20 métres parfois — et
la largeur, exceptionnellement de [0 metres, est le plus souvent abaissée
a8 el méme a 6 motres.

Le cyclisme et surtout I'automobilisme ont bouleversé tout, en livrant
& la masse de plus en plus considérable des touristes des routes qui jus-
qu’alors n'étaient utilisées que par la circulation locale, sauf d'insigni-
fiantes exceptions. Et il arrive aujourd hui, que c'est le chemin du plus
droit alignement et de grande largeur, tel quiil était prescrit il y a deux
siecles, qui convient le mieux au véritable chauffeur qui se moque des

déclivités pourvu que la route soit bonne, large et surtout sans courbes
sensibles.

Dans I'élablissement de la Roule future. on devra donc s’inspirer des
besoins de 'automobilisme tels qu’ils viennent d’étre résumeés, tout en se
maintenant dans la limite des déclivités admissibles pour les autres véhi-
cules, notamment les tramways, soit 3,5 pour 100. Ce taux de 3,5 pour 100
constitue une aggravation au principe de la ligne droite déja trés difficile
a observer; aussi, dans la généralité des cas, devra-t-on recourir aux
courbes. Mais, en raison de nombreux accidents, notamment celui qui &
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4 LA ROUTE FUTURE.

causé 'an dernier la mort d’Albert Clément & Saint-Martin-en-Gampagne,
sur une route a peu prés déserte, déerivant une courbe de 239 metres de
rayon inscrite dans un angle de 161 degrés, il nous semble qu'il sera dan-
cereux de descendre au- dessous de H00 méetres, rayon inférieur de
10 métres i celui adopté pour le plus grand virage de I'autodrome de
Brooklands (virage complété par un reléevement de 6 metres du coté exté-
vieur). Bt encore, sur les poinls trés fréquentés, devra-l-on appeler T'at-
tention des chauffeurs avant les courbes de ce rayon, lorsquelles se déve-
lopperont sur une grande longueur, en les comprenant dans les zones &
signaler par des indicateurs, que nous examinerons dans le troisicme cha-
pitre. Si, malgré lout, il était absolument impossible de raccorder les ali-
gnements droits par des courbes égales ou supéricures a 500 metres, on
devrait ne rien négliger pour assurer une parfaite visibilité du ecoté du
petit rayon. autrement dit @ de la corde. Inutile d’ajouter que pour
les courbes élablies suivant ces principes et saul de raves exceplrons ot le
rayon lomberait (rés bas, il ne sera pas nécessaire de relever le coté du
arand rayon pour faciliter les virages. Gelle amélioration préconisée il y a
quelque temps pour les roules acluelles ne s'est d’aillenrs pas répandue.

La largeur i admetire sera, comme actuellement, une question d’espece.
Lavenue de la Grande-Armée, & Paris, n'est pas lrop vasle avec ses
70 métres, alors que ce serait plus que du luxe d’établir une voie de celle
importance a la sortie d'une petite sous-préfecture de province. Comme
hase de caleul, nous signalerons un type qui a ¢té réalisé par notre ser-
vice, il y a scize ans, aux environs de ouen, pour relier cette préfecture
au village de Croisset, parallelement a la Seine el sur une longucur de
pres de 5 kilometres. Le chemin de grande communication dont il s'agil a
une largeur totale de 20 metres, répartic en une chaussée macadamisée
de 12 metres el deux trottoirs de 4 meétres chacun. Certes, avee les vitesses
que nous proposous d'auloriser dans le dernier chapitre de la présente
¢tude, y aurait-il lew, si le chemin élait 4 refaire, de modifier cette répar-
tition en réduisant de quelques metres la chaussée et augmentant d'autant
un trottoir pour y loger une piste pour cycles. Dans tous les cas, un
framway pourrait aisément étre placé sur cette voie si la néeessilé en élail
reconiue: les declivités sont d’ailleurs inférieures a 5 millimélres par metre.

Fn rase campagne, la largeur de 20 metres serait sans doule exagérée
el conduirait & des acquisitions de terrains considérables, aussi pourrail-on
descendre & 15 metres, ce serait la plus faible largeur admissible.

Aux abords immédiats des grandes cilés, par conire, on pour atl
adopter une largeur plus grande — 25 motres par exemple — permettant
soit de placer un tramway completement en dehors de la chaussée, des
pistes el des trotloirs, soil de ménager des pistes jumelées (coté montant
el colé descendant) spéciales aux automobiles, ce qui serait bien preéfé-
rable i tous puints de vue.
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LA ROUTE FUTURE. B

Enfin, nous préconisons I'aménagement, de place en place. de grandes
gaves d matériaux, surtont dans les parties en rase campagne, les dépots
offectués sur les accotements constifuant un gros danger. surtoul en
dehors des parties agglomérées ol il n'y a aucun ¢clairage pendant la
nuit, et il est de beaucoup préférable d’avoir une route un peu moins
large, mais pourvue de gares placées en dehors des limites du chemin.

REVETEMENTS

Il ne nous esl pas possible de donner ici des formules précises justifices
par des chiffres comparalils et résullant d’essais controlables effectucs sur
divers poinls du territoire; cetle élude eritique préalable est de la plus
~grande importance et cela n’a pas échappé aux organisateurs du Congres
qui en ont fait 'objet d’une question spéciale. Nous exposcrons done d'une
facon tres générale nos idées sur. la nature des revétements que nos con-
statations personnelles nous permelient de recommander.

Incontestablement, le macadam, avec ou sans fondation, tiendra tou-
jours le premier rang par sa facililé d’¢tablissement, son prix de revient
comparativement peu élevé el son entretien facile. Toutefois, il est bien
entendu que Pon ne devra dorénavant employer que’ des matériaux lees
durs (quariziles, granites, porphyres, rapp des Vosges, ele.), de dimensions
variant de 6 & 10 centimétres suivant Uimportance de la circulation,
agglomérés autant que possible avec des ‘malitres crayeuses, ef com-
primés fortement avec des rouleaux lrés fourds. Dans les traverses de
lieux habités. et si toutefois la production industrielle le'pcrmcl, —
ce qui est problématique, — la surface sera goudronnée, & chaud de
préference. Les périodes d’aménagement devront étre déterminées de
telle facon que jamais la chaussée ainsi constituée narrive A usure
compléte.

“Dans les traverses des petites villes ou des gros bourgs industriels, il
pourra &tre avantageux de substituer A ce macadam ‘un revélement en
pavés moyens de gres ou de porphyre; mais l¢ pavage coile trés cher el
il yaura la matiére & une étude sérieuse pour tronver la solution la plus
cconomique el délimiter la zone d’emploi du pavage d'avee celle du
macadam. Indiquons en passanl que nous sommes absolument réfractaire
— jusqu’d preuve évidente de notre erreur —— au revétement en petits
pavés de 0,08 >< 0,08 par exemple, dont il a ét¢ parlé dans des inlerviews
récentes a propos du Longres, tanl nous sommes persuadé que ces petits
“bloes se déchausseront et sortivont de leur alvéole sous les trépidations
des lourdes voitures. Ce petit pavage d’aillears couterait trés cher lui
aussi et, pas plus que les autres pavages, ne pourrait étre généralisé
comme on 'a eru :il est évident que les carrieres onl une production
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limitée et ne sont pas inépuisables. Ceei dit, il convient d’attendre les
résultats des travaux du Congrés portant sur ce poinl. ’

Enfin, dans les villes importantes, il conviendra d’emplover soit le
pavage en bois, le bétonnage armé, ou Uasphaltage. qui tous trois con-
viennenl, beancoup mieux que le pavage en grés ou en porphyre, aux
velocipédistes et aux automobilistes. Ces revélements peuvent daillenrs
étre emplovés concurremment avee le macadam tel que nous venons de le
décrive, el alfectés, sous forme de pistes délimitées on non par des trot-
toirs, a des moyens de locomotion différents.

Avant de clore ce chapitre, nous tenons a faire connaitre toute la bonne
opinion que nous avons du béton de ciment armé comme revétement de
chaussées plus spécialement affectées 4 Pautomobilisme. Lexpérience en
a é1¢ faile I'an dernier, par notre service, sur le Circuit de la Seine-Infé-
rieure au tournant dangereux de Londiniéres. Le dosage. pour un métre
cube de béton. était de 500 kilogrammes de ciment Portland, 0 m™ 520 de
sable fin et (' m® 520 de gros gravier. L'encaissement étant bien pré-
paré. une premitre couche de béton. de 0 m. 06 environ d’épaisseur, a
¢té étendue avec soin et 'on a placé sur ce lit un réseau quadrillé de fil de
fer rond de 3 mm. 9 de diametre, les fils supérienrs étant alternativement
passés en dessus et en dessous des fils inférieurs — comme dans un
tamis — de maniere 4 assurer une bonne liaison. Pour des considérations
spéciales, I'écartement des tiges élait de 0 m. 55 pour celles placées dans
un sens et de 0 m. 50 pour les aulres; mais I'écarlement uniforme
de 0 m. 50 serait tres suffisant. Les extrémités des fils étaient fixées soli-
dement dans la couche inférieure de béton el meéme dans le sol, par de
petites broches enfoncées au maillet. Le toul a été recouvert de béton for-
tement pilonné, de sorte que I'épaisseur totale du revétement est de 0 m. 17.
La surface a été cannelée, tres rudimentairement, de manicre i éviter les
dérapages. ‘ '

Ge revétement type s'est parfaitement comporlé sous les assauts des
« bolides » du Civeuit, et a I'heure actuelle on n’y releve aucune (race
d'usure, bien qu'il soit a proximité d’'une gare de la ligne d’intérét local
d’Aumale & Envermen. Le prix de revient, tout compris, s'est éleve
a 7 fr. 93 le metre superficiel pour une surface totale de 83 metres carrés
seulements il est évident que pour une surface beaucoup plus grande on
pourrait aisément ramener ce prix de revient a 7 franes. Complété par une
fondation de 0 m. 20 en gros cailloux et par une ou deux couches superfi-
cielles de coallar posées avanl que le béton ne soit complitement sec, ce
mode de revétement ne reviendrail encore qua 8 fr. 50 environ le métre
carré, — alors que le pavage coite 14 franes et plus, — el pourrait étre
utilisé pour des pistes automobiles. Un morcean détaché de ce bétonnage

sera exposté au Congrés; il aura subi Pépreuve de deux courses de
« Circuit »,
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OBSTACLES

Les principaux obstacles que I'on rencontre le plus souvent sur-les
routes ou chemins sont, en les énumérant par ordre croissant d’impor-
tance : les croisements de routes, les cassis pavés ou non et les passages
a miveau sur voies ferrées. S'ils opposaient une entrave sérieuse a la cir-
culation des pictons et des hippomobiles, ils sont devenus pour les véloci-
pedes et les automobiles une source de dangers qui s’accroit dans
d’¢énormes proportions avee la vitesse.

Les obstacles de la premitre catégorie ne peuvent étre évilés, car les
routes sont d’autant plus utiles qu’elles se ramifient davantage et que le
raccordement avee les chemins d’embranchement s'effectue & miveau et
dans les meilleures conditions d’acees possibles. Toutefois on  peul
restreindre beaucoup les chances de collision entre véhicules qui suivent
deux chemins se coupant & niveau, en fixant de part et d’autre, el & une
distance suffisante du point de eroisement, de grands indicateurs d’un
modele 2 étudier et expérimenter avant adoption définitive. Ces indicateurs
seraient méme i éelairer durant la nnit lorsqu'ils signaleraient un carre-
four dangereux et fréquenté.

Les cassis pavés, ou les simples coupures qui en tiennent lien parfois,
pratiqués dans les chaussées pour conduire les eaux d’un edté sur Iautre
de la route, provoquent des soubresauts violenls aux véhicules qui les
franchissent: on a yu des exemples ot les choes ont brisé¢ des essieux. Ces
obstacles, que les administrations chargées de la voirie s'efforcent de sup-
primer partout ou ils existent, doivenl par conséquent eélre absolument
proscrits des constructions nouvelles et remplacés par des aquedues cou-
verts conduisant les eaux souterrainement.

Quant aux passages & niveau sur voies ferrées, ils doivenl étre rigou-
reusement évités, surtout lorsquiil s'agit de lignes d’intérét général. Les
accidents causés par ces obslacles ne se complent plus; on a encore pré-
sente # la mémoire Teffroyable boucherie de la course de Paris-Madrid,
en 1903, pour ne citer que celle-la. I’opinion publique réclame depuis
longtemps la suppression de ces passages avec une telle insistance que les
Compagnies de chemins de fer ont du, il v a quelques anndes déja, effec-
tuer des travaux considérables pour supprimer complétement tous les pas-
sages & niveau qui enserraient Paris. Sous la méme poussée, les Compa-
gnies ont aussi beaucoup fait ailleurs pour améliorer la situation, mais
tout le monde est d’accord pour reconnaitre que cest insuffisant. Nous
n'insisterons pas et nous nous bornerons a ajouter que Vemploi, sur les
voies ferrées, de trés grandes vitesses, que promet Ja traction électrique, ne
pourra étre réalisé que lorsque tous les passages & niveau auront été
supprimés sur les lignes suivies par les rapides de 'avenir. Cette suppres-
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8 LA ROUTE FUTURE.

sion devant étre un fait accompli dans queiques années, il est évident par
conséquent qu'on doil s'attacher, dés maintenant, a proscrire compleéte-
ment, et coite que coite, ces obstacles que 'on a comparés, avec quelque
apparence de raison, @ des guillolines automatiques.

A ces obstacles fixes inhérents & la construction des routes et qui, somme
loute, ne sont pas dangereux si 'on prend soin de les signaler & distance,
il convient d’ajouter les obslacles mobiles donl la présence inopinée cause
presque chaque jour des catastrophes; nous voulons parler des troupeaux
ou des veéhicules laissés sans direction sur la c¢haussée. Pour ceux-la, le
seul reméde consiste dans une répression trés sévere : la roule ne doit pas
plus étre accaparée par les bergers, les bouviers ou les charretiers, que
par les automobilistes. Le prochain réglement sur la circulation routiére
devra en tenir compte.

CANALISATION DE LA GRANDE CIRCULATION AUTOMOBILE

Actuellement, la grande circulation automobile, ¢’est-d-dire celle qui
sapplique & de longues distances, emprunte les chemins les plus variés de
I'ensemble du territoire, de sorle que les inconvénients causés par le pas-
sage fréquent des puissantes voitures de tourisme sont répartis sur un
ensemble de routes ou chemins dans lequel on releve bien certains par-
cours plus suivis que d’autres, mais pas d'ilinérairves proprement dils,
constamment observés par les automobilistes « longs courriers ».

Les cartes routidres dressées par certaines grandes maisons industrielles,
comme celles de MM. Michelin et de Dion-Bouton par exemple, ont incon-
testablement contribué a 'é¢ducation rouliére des chauffeurs, et, comme
ces carles ne comportent que les routes nationales el les chemins vicinaux
importants, les automobilistes sont tout naturellement conduils peu & peu
i suivre presque exclusivement ces voies qui leur sont désignées sur les
gnides. Mais il n’y a la que 'amorce d'un réseau routier spécial & 'auto-
mobilisme.

[l v aurait, croyons-nous, de grands avantages a poursuivre, a favoriser,
— nous ne disons pas & imposer, — cetle canalisation (qu'on nous par-
donne le mot). De gros frais, de goudronnage par exemple, au lien d’gire
disséminés sans profit appréciable sur un grand nombre de points plus ou
moins sillonnés par les automobiles, pourraient recevoir une application
plus localisée ‘el par conséquent plus profitable au bien public. D'autre
part, les propriétaires d’automobiles effectuant leurs longs voyages sur des
voies, non pas exclusivement réservées 4 leur usage, mais sur lesquelles
il leur serait permis de faire de la vitesse, sempresseraient, d’eux-mémes,
d’user de la faculté accordée et qui serait limitée bien entendu i certaines
voies. C'est ce que nous allons développer dans ce chapitre.
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LA ROUTE FUTURE. _ 9

Il est bien certain que l'idéal, dans ordre d’idées que nous venons de
poser, serait de constiluer pour le grand tourisme des pistes ameénagees
spécialement et & l'usage exclusif des automobiles. Un officier supérieur,
aux idées tres hardies, comme doivent étre celles d'un bon soldat, nous
suggérait méme, il ya peu de lemps, la possibilité d’¢tablir de toutes piccees,
en dehors du réseau routier actuel, un réseau de voies réservées a l’_am.n—
mobilisme, déchargeant ainsi tous les aulres chemins d'une circulation de
plus en plus envahissante et dangereuse. Il devait y avoir derriére cetle
proposition originale une idée plus profonde dont mous croyons avoir
irouvé la clef dans un roman de Pierre Giffard paru tout récemment et
intitulé « La Guerre Infernale »; on y parle en effet de pistes bétonnées
coupant la France en lous sens, construiles & grands frais, et sur lesquelles
roulent comme dans un souffle d’ouragan... des canons mastodontes auto-
mobiles, des mitrailleusés blindées, enfin tout un matériel de guerre des
plus terrifiants!... On comprend bien el on excuse ces projels guerriers
lorsqu’ils sont nés dans des cerveaux d’élite consacrés i une cause aussi
belle que la défense de la Patrie. Nous n’y sommes donc pas hostiles en
principe; mais en présence de la dépense colossale qui en résulterait et
des difficultés presque insurmontables qui s’opposeraient i leur exéeution.
nous n'en parlons que pour mémoire. Pratiquement, les pistes ainsi envi-
sagées ne seront vraisemblablement construites que lorsquil s’agira d’éla-
blir un autodrome dans le genre de celui de Brooklands en Angleterre:
mais ¢’est une application qui intéresse exclusivement automobilisme el
qui ne peut par conséquent rentrer dans la présente étude.

La question est toute différente lorsqu’il 'agit de pistes a ménager sur
les roules éxistantes, soil sur les eolés, soit méme sur le milien. Bien au
contraive, il est certain qu'aux abords des grandes villes comme Paris,
d’out partent des voies d’une trés grande largeur, ce serait une solution des
plus heureuses. Sur une longueur de plusicurs kilomotres, & déterminer
dans chaque cas, on ¢lablirail, par exemple des deux colés de la roule
(coté montant el coté descendant) une piste dont la largeur ne serail pas

forcément tres grande ( de 5 & 4 métres par exemple), formée par un reve-

tement tres résistant pour lequel il nous semble toul indiqué d’employer le-

" béton armé dont nous avons parlé dans un précédent chapitre et qui a fail
ses preuves sur le Cireuil de Dieppe. '

VMais en dehors des abords immédials de quelques grandes villes, qui
constifuent somme toute exception, nous estimons que lesdites pistes ne
sonl pas nécessaires, du moins quant & présent, et la « canalisalion » nous
parail pouvoir s'effectuer par le moyen beaucoup plas simple, et suscepli-
ble de realisation immédiate, du réseau routier a réglementation spé-
ciale.

En effet, pourquoi chercher a bitir lorsque 'immeuble existe, qu’il est
vaste, solide et approprié. sauf quelques points de détail ? N'avons-nous
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10 ' 1A ROUTE FUTURE.

pas un magnifique réseau de roules nationales qui réunit toutes les villes
de quelque importance? Ces routes n’ont-eiles pas une largeur en général
plus que suffisante — puisque prématurément on avait commencé a la
véduire sur cerfains points — pour permettre méme & un nombre bien
supérieur d automobiles d’évoluer avec aisance el rapidité? La courbe
dutilité de ces routes, qui avait baissé notablement depuis 'expansion des
chemins de fer, ne remonte-l-elle pas maintenant proportionnellement a
Paceroissement de Pautomobilisme, et ce relevement concomitant ne
prouve-t-il pas bien que les pistes spéciales existent déja?

Si on partage notre avis, on voil que la question s’est précisée en se
transformant, et que la solution qui s'impose immédiatement esl la sui-
vante: « attirer. par une réglementation plus libérale aupoint de vue de la
vitesse, la grosse cireulation automobile sur les routes nationales, et amé-
nager progressivement ces roules en conséquence a I'aide des ressources
ordinaires, augmentées d'une laxe annuelle i verser par les automobilistes
pour chacune de lears voilures pouvant donner une vilesse supérienre &
une limite & fixer (30 kilométres & I'heure par exemple): cetle taxe pouvanl
augmenler suivant une certaine gradation correspondant & une éehelle de
vitesses 4 délerminer ». De celle maniére, les inconvénients résultant du
passage des voitures de grande vilesse seraient en quelque sorte loca-
lisés et pourraient par conséquent étre plus facilement comballus: quant
3 Pantomobilisme, il y trouverait la possibilité de se développer, au grand
profit de la richesse nationale. Ajoutons que Fapplication de la nouvelle
taxe serait des plus simples, puisqu'elle serait basce sur la puissance
maxima des voitures, puissance qui est donnée actuellement déja par
le certificat du conslructeur, prévu par larticle 7 du décret du 10 mars
1899, moditié le 10 septembre 1901.

Voyons maintenant en quoi consisterait la modification & apporler aux
réglements en vigueur.

Aux termes des décrets des 10 mars 1899 et 10 septembre 1901 déja
cités (art. 14), en aucun cas la vitesse ne doit excéder trente kilométres i
I'heure en rase campagne et 20 kilométres dans les agglomérations, sauf
toutefois une exception prévue en faveur des courses automobiles pour -
lesquelles une autorisation spéciale peut étre accordée.

(e maximum de 30 kilométres fait bien sourire, quand on le leur rappelle.
les fervents de I'automobilisme qui ont des voitures pouvant aller jusqu’a
60, 80 kilometres et au dela, et qui ne se génent pas — ne leur jelons pas
la pierre — pour réaliser ces vitesses extra-réglementaires en rase campa-
gne el méme parfois dans les lieux habités. Il est incontestable que celte
limite fixée & I'époque de I'éclosion de 'automobilisme, au moment ot les
populations commencaienl & prendre contact avec un mode de locomotion
nouveau, qui les troublait, les rendait nerveuses, ne peut étre immuable.
It nous ne demandons pas qu’il soit légérement retouché dans le but de
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régulariser une situation fausse qui dure depuis que toules les voitures
automobiles, ou & peu prés, peuvent couramment couvrir beaucoup plus
que les 50 kilometres a Iheure prévus,'muis nous sommes persuadé que
on doit carrément relever la limite extréme & 90 kilométres au moins,
¢tant bien entendu que ce maximuam ne pourra élre alteint, — sans crainte
du garde champétre. — que sar les routes constituant le réseau routier i
réglementation spéciale dont nous préconisons la création. Partout ailleurs
nous sommes d’avis de maintenir rigoureusement les 50 kilométres en
rase campagne: il en serail de méme pour la limite de 20 kilometres dans
les liewz habités qui serait applicable méme au réseau routier spécial ; des
signaux fixes, dont le type n'offre aucune difficulté de conception, indique-
raient ‘les parties ainsi neutralisées sur lés roules nationales, comme on
le fait pour les courses de « Circuils ».

On le voit. la constitution d’un réseau routier plus spécialement affecté
4 Pautomobilisme repose dans notre systtme sur la stmple modification
d'un chiffre de réglement administratif.

Cetle vitesse maxima de 90 kilometres ne seva pas un danger public.
comme on pourra I'objecter. surtout si 'administration exige, comme ce
sera son droit, de trés sérieuses prewves, — nons ne disons pas : de garan-
lies, — de capacité de la part des candidats au brevet de chauffewr de
grande vitesse, brevet dont la création s'impose et qui ne sera déliveé qu'a
des personnes ayant « donné des preuves de sang-froid, de prudence el
{’habileté » suivant Ia formule que nous empruntons a une personnalité
essentiellement compétente : M. Pierre Baudin, ancien ministre des Tra-
vaux Publics. Dautre part les populations rurales s’accoutument peu &
peu au passage de la « trombe » automobile — car. nous avons dit, celle
trombe parcourt déja nos routes el chemins — et somme loule il n’y aurait
de changé, au fond, qu'un chiffre dans un 1'Iag"lemonladministratif, avee
toutefois Iavantage considérable d’avoir localisé cette circulation rapide
qui nest dangereuse actuellement que parce quelle se produit sur les
points les plus divers el, parfois, sur les chemins les moins propres i de
orandes allures. _ _

Le chidfre de 90 kilométres n’a pas dailleurs été choisi au hasard.

La derniére grande épreuve automobile, le Gircuit de la Seine-Inférieure
(1907), a fait ressortir, pour les forles voitures de course du Grand-Prix,
des moyennes de vitesses variant de 70 km 6 4 115 km 6 sur une dis-
(ance de 770 kilometres, bien que les conditions de la course fussent trés
dures. Les résultats pour les voituretles ayant pris part & la Coupe de la
Comumission sportive accusent des moyennes variant de 71 km 9 &
88 km 4 & Pheure pour un parcours de 462 kilométres.

Eh bien! & quoi doivent servir ces résultals magnifiques si la plus
-grande vitesse autorisée dans la pratique reste fixée immuablement &
50 kilometres? A quoi serviront les dépenses considérables que s'imposent
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les constructeurs pour perfectionner le moteur & explosion, s'ils ne trou-
vent la vente de leurs modéles suceessifs, tendant versle maximum de puis-
sance allié au minimum de poids? '

(es constructenrs, a la vérité, établissent couramment des 4 el 6 cylin-
dres qqui peuvent marcher & Failure de 80 & 90 kilometres; mais ils en
trouvent difficilement le placement parce que beaucoup d’automobilistes
ne peuvent se résoudre & faire Pacquisition dune forte%oiture dont ils ne
pourraient utiliser la pleine puissance qu’a la condition de se metire hors
la loi et de s"attirer par suile toutes sortes d’ennuis.

La limite de 90 kilomeétres & I'heure, que nous proposons, correspoil-
dant 4 Pallure en palier des forles voitures que Uindustrie établit presque
couramrment, nous parait done jusliﬁén. '

Mais, ne manquera-t-on pas de nous objecter, que va devenir la circula-
tion des véhicules ordinaires sur les routes nationales ainsi transformées
en pistes, et n’allez-vous pas & I'encontre du but du Congres en aggravant
la situation desdites routes dont la ruine! — le mot figure dans tous les
journaux et revues qui ont parlé du Congres — est proche?

Sur le premier point, nous répondrons que la circulation des vihi-
cules ordinaires ne souflvira pas sensiblement, étant donné que nous
avons maintenu 20 kilometres Ia limite de vilesse dans les Lraverses,
¢’est-i-dive ot les véhieules de tous genres vont et viennent indistinete-
ment sur toules les voies. En dehors des fraverses, nous Pavons dit et cela
ne nous parait pas contestable, cette circulation esl trés faible comparali-
vement a celle automobile, et les chauffeurs n’éprouveront ascane diffi-
culté pour dviter des accidents méme en marchant a vive allure. Quant
aux pidtons, ils auront toujours la possibilité de suivre les accolements
formanf le plus souvent trottoirs herbés.

1l pourra se faire, et cela ne surprendra pas, que les veéhicules aulres
que les automobiles, — déchargeant d’autant les grandes routes, — tendent
de plus en plus & suivre les voies vicinales on, d’apres ce que nous avons
dit. leurs conducteurs seront certains de ne plus rencontrer de voitures
marchanl & grande vitesse comme cela se produit actuellement; mais il
n'y aura i cela quavantage pour tout le monde. La certitude dont il vient
d’étre parlé semble admissible, car il est logique d'admettre que la cireu-
lation rapide automobile, d’clle-méme, sans pression aucune, preéferera
circuler le plus possible d'abord, el presque exclusivement par la suite,
sur des routes ou les chauffeurs trouveront, avec plas de conforl, une
liberté d’allure beauconp plus grande. ,

Quant & la « ruine » des routes due & Pautomobilisme, et la nécessité oi
Pon se trouverait de transformer les chaussées, nous n'en croyons rien
jusqu’a preuve certaine. D'ailleurs, celte question (comme beaucoup d'au-
tres) ne sera complétement élucidée que lorsque seront connus les ren-
seignements fournis au Congres sur la 5° question. Il est fort possible '
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qu’aux environs de Paris ou des trés grandes villes la circulation absolu-
ment exceptionnelle occasionne des dégals énormes aux chaussées maca-
damisées, et que les automobiles entrent pour une forte part dans ce
résultat; on peut encore admettre que sur certains points particuliers la
circulation mécanique occasionne une usure plus rapide. Nous pouvons
citer un cas de ce genre, dans la Seine-Inféricure, intéressant la route
nationale n® 14 qui est fortement endommagée par de lourds vehicules
destinés aux transports militaires el construits par la maison Schneider
qui utilise ladite route comme piste d’essai. Mais ce sont 1a des cas isolés
— i nolre avis — et il n’en est pas de méme pour I’ensemble du territoire.
Nous sommes done persuadé que les méthodes de construction de chaussée
employées jusqu’a présent n'ont pas encore fait faillite. Il est évident que
les antiques procédés, parmi lesquels figurait en bonne place le « point &
temps », doivenl étre proscrits en principe pour Uentretien des grandes
rouless il esl non moins certain que pour les parties macadamisées, les
matériaux durs, trés durs méme (quartzites, granites, porphyres, lrapp
des Yosges, etc.) agrégés avec des matieres crayeuses, devront étre exclu-
sivement employés, et que la constitution du revétement devra étre
obtenue i aide de cylindres compresseurs trés lourds; il est également
incontestable qu'il fandra réduire les périodes d’aménagement, et que fina-
lement les frais d’entretien seront heaucoup plus élevés quiils I'étaient a
Iépoque des diligences. Mais tout cela ne prouve nullement que le maca-
dam, par exemple, ne soit pas assez résistant pour supporter la circulation
moderne et que, formé de matériaux suffisamment durs, bien agglomeérc,
bien comprimé, goudronné et renouvelé avant usure trop avancée, 11 ne
puisse conserver sa place de mode d’entretien le plus employé.

Dans les cas tout parliculiers el trés restreints que nous avons visés,
pour les environs de la capitale, par exemple, il suffira d’adopter des solu-
lions appropriées : bétonnage ou pavage, el observant que le premier est
supérieur au second pour Vautomobile et cotite beaucoup moins cher, ainsi
que nous I'avons vu précédemment. En ce qui concerne le cas, toul d’ex-
seption, de roules suivies par de lourds camions & traction mdécanique
marchant a toute vitesse pour effectuer des essais a outrance, nous esti-
mons qu’il conviendrait plutot de prendre des mesures sévéres de régle-
menlation; en attendant la construction d’autodromes spéciaux par I'indus-
trie privée ou les sociétes automobiles. _

Done, sur le réseau de routes nationales livré a la circulation rapide,
il n'y aura en principe aucune transformation & adopter dans le mode
Jentretien, mais seulement une application aussi étendue que possible
des principes généraux que nous avons indiqués pour la construction de
la roule future, notamment: suppression progressive des passages a
niveau et, par conséquent, interdiction absolue d’en créer d’autres:
redressement des courbes trop brusques, ou, en cas d’'impossibilité, déga-
gement des abords, pour assurer la visibilité, et ameélioration des virages;

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires

S



14 LA ROUTE FUTURE.

remplacement des cassis, pavés ou non, par des aqueducs couverts; enfin,
pose d’indicateurs de neutralisation, de croisements ou d’obstacles dange-
reux. Nous ne parlons pas de la rectification des fortes déclivités, celles-ci
ne constituant pas une géne sensible pour les automobilistes, daprés
Paffirmation de chauffeurs professionnels que nous avons consultés a ce
sujel. _

Il faudra certainement des crédits plus élevés, tant pour faire face i ces
aménagements indispensables, que pour des rechargements plus fréquents
et le goudronnage (ou autre mode plus economique, si I'étude de la troi-
sieme question du Congrés en fait ressortir un) dans foutes les traverses:
mais ces crédits seront couverts en partie par la laxe que nous avons prévue.
Dans quelle proportion cette taxe couvrira-t-elle les dépenses supplémen-
taires? Cela nous ne pouvons le chiffrer; mais il serail possible d’en avoir
au moins une approximation 4 Iaide “de renseignements recueillis au
Service des Mines qui posséde une statistique compléte des automobiles,
el en adoptant une base de contribution raisonnable. [I appartient au
Congres de trailer cetle question au moment des travanx de Commissions.

RESUME ET CONCLUSIONS

Les méthodes actuelles de construction des routes el des chemins
imporlanls seront presque toutes applicables & la route future. Toutefois
les tolérances admises jusqu’a présent pour les déclivités, les courbes, etc. ..
seronl supprimées. La route future devant dans bien des cas étre emprun-
tée par des tramways, il conviendra, suivant nous, de ne pas dépasser des
déclivités de 3,5 pour 100. Les courbes i faible rayon élant redoulées des
automobilistes, il ne faudra pas descendre au-dessous de 500 métres.
L'idéal sera la ligne droite, il faudra le plus possible s’en rapprocher. La
largeur ne devra pas étre inférieure a 15 métres.

Le revétement le plus employé sur Ia Route Future sera, comme actuel-
lement, le macadam, mais exclusivement composé de matériaux durs de 6
a 10 cenlimétres de grosseur, fortement comprimés par des rouleaux (rés
lourds, et reconverts dans toutes les traverses de lieux habités, autant que
possible, d'un enduit au goudron. On lui préferera le pavage de greés ou
de porphyre dans les petites villes et les bourgs industriels. Le pavage en
bois, I'asphaltage et le bétonnage seront réservés aux grandes villes on
ils seront utilisés concurremment avec les autres revélements. Nous recom-

mandons le hélonnage armé, il est économique et a donné complete satis-
faction. '

Les passages a niveau sur voies ferrées devront étre rigoureusement
proscrits de la route future, de méme que les rigoles, pavées ou non, qui
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sont parfois ménagées en travers des chemins pour P’écoulement des eaux.
Les croisements de routes, l'entrée des lieux habités et les poinls dange-
reux en général, seront signalés de part et d’autre et 4 une distance suffi-
sante, par de grands indicateurs éclairés s'ily a lieu pendant la nuit.

La création sur I’ensemble du territoire de voies spéciales Téservees
uniquement aux automobiles ne peul étre envisagée parce quelle serail
trop cotiteuse: mais on peut favoriser le développement de Pindustrie
mécanique et le perfectionnement du moteur a explosion, en constiluant
un réscau de voies que les automobiles pourraient parcourir a des vitesses
supérieures i celle de 30 kilomdtres & I'heure, limite fixée par les regle-
ments actuels, et qui d’ailleurs n'est pas observée. Ces voies sont les
routes nationales, sur lesquelles nous proposons d’élever & 90 kilométres
la limite de vitesse, sous réserve du paiement, par les aut(_;_muhilistes,
d’une taxe annuelle proportionnée au maximum de vitesse que peut donner
leur voiture en palier. Cette laxe viendrait grossir les erédits d’entretien
des routes nationales et permettrait d’aménager celles-ci de facon a se
rapprocher le plus possible de la route fulure, sauf foutefois en ce qui.
concerne les déclivités. Un brevel spécial de chauffeur de grande vitesse,
obtenu apris des épreuves trés sévéres, serail exigé des conducteurs de
voitures rapides. Sur tous les autres chemins du territoire, la vilesse ne
devrail pas dépasser 50 kilométres, et dans les traverses des lienx habités,
elle ne devrait pas étre supérieure a 20 kilometres.

Rouen, le 30 mai 1908,

B2053. — Imprimerie Lauore, rue de Flewrus, 9, & Paris.
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